GENGASDRIFT MED BUSSAR.
Foredrag av direktor E. Hultman,
Malmé Sparvigar.

Under det ar, som nu snart gatt sedan vért sista arsmote, hava vi
alla hunnit skaffa oss erfarenheter av driften med trikolsgeneratorer
under det att vedgasgeneratorer endast privats av ett mindre antal
foretag, som tillhora vir férening. )

Pi grund av att vedgasdriften ér billigare én kolgasdriften, och da
Malmé stads sparvigar har gilt in for vedgasdrift i storre utstriickning
— 17 vedgasbussar iro i trafik och aggr w1t for ylterligare 10 bussar
dro bestiillda — kommer jag huvudsakligen att berdra vedgasdriften
i mitt anférande.

Anledningen till att évergingen till vedgasgeneratorer vid bussdrif-
ten dnnu ej skett i stérre utstriickning vid vara foretag torde dels vara
atl, di det gillt import av aggregat, leveranstiderna varit linga och
dartill osdkra, samt akt hllvm kningen av trigasaggregat inom landet
ej kom igAng forrin i varas eller senare, dels att man med kinnedom
om de besvirligheter, som kolgasdriften medfort, fruktade att vedgas-
driften skulle bli innu mera opalitlig genom att vid ofullstindig for-
briinning tjira, iittiksyra ete. skulle forstéra motorn.

Kolgasen bildas genom triikolets forbrinning till koldioxid och den-
nas reducering i ett glodande kolskikt till koloxid, vilken ér kolgasens
huvudbestindsdel av brinnbar gas. Kolgasen har i allméinhet unge[al'
foljande sammansiittning, bortsett fran en mycket liten procent kol-
viiten: 2 % koldioxid, 30 % koloxid, 10 % vite, 58 % kvive.

D kolgasen limnar generatorn har den en temperatur pi c:a 400° C
och ir fororenad av sot och aska och i simsta fall dven stybb. I gas-
kylaren sinkes temperaturen till under 100° C, varefter gasen i rena-
ren blir befriad fran sot och aska, innan den kommer fram till motorn
och dar blandas med luft i gasblandaren eller spjillhuset, som det
ocksa kallas.

Ett villkor for ett gott resultat vid kolgasdrift dr att gasen effektivt
renas. I allminhet sker reningen genom att gasen far passera tyg-
pasar, vilka mdste borstas eller rensas pa annat sitt efter relativt kort
kortid. Duken iir en kénslig detalj med kort livslingd, enfir den ej ir
motstandskraftig mot viarme.

Pé senare tid har reningsproceduren avseviirt forbattrats med effek-
tiva grovrenare av cyklon-lyp, vilka placeras mellan generatorn och
kylaren. Hiirigenom vinnes dven den férdelen, att kylaren ej sitter
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igen sig sa snart. Grovrenaren kan tommas pa brikdelen av den tid,
som det tar alt rensa tygfilterna, vilka bibehéallas efter kylaren och fa
tjina som finfilter. Dessa behva di ej rensas si ofta, och skdtseln tar
betydligt mindre tid i ansprak.

Kolgasen har for nirvarande obestridliga fordelar framlor vedgasen.
Framfor allt dr driftsikerheten storre pa grund av stérre homogenitet
och mindre fuktighet hos gasen, vilket gor att startningen av motorn

folgasgenerafor Vedgusgenerafor

Bild 1.

gar littare saml motorns giang blir jaimnare. En annan fordel ar atl
en trikolsfyllning ricker nagot lingre fin en vedfyllning vid lika stora
generatorer. Trots dessa fordelar dr utvecklingen for niirvarande tyd-
ligt inriktad pa vedgas, dels pid grund av svarighelen att framstilla
tillrdckliga miingder av trikol och dels pa grund av stegrade priser
pa kolen.

I vedgasgeneratorn omvandlas [6rst veden till trikol. Det #r j hu-
vudsak denna procedur, som skiljer vedgasgeneratorn frin kolgasgene-
ratorn. Omvandlingen av veden till trikol sker genom vedens upphetl-
ning, varvid den frin reduktionszonen kommande varma gasen utnytt-
jas, nir denna passerar mellan inre och yitre behdllaren (se bild 1).
Vid den torrdestillation, som déiirvid uppstar, bildas bland annat angor
av tjira och éttiksyra, vilka vallat generatorkonstruktorerna stora sva-
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righeter att bortskaffa, si att de ej komma in i motorn och skada
denna. Problemet lostes pa det sittet att lufthastigheten och diirmed
temperaturen i forbrinningszonen 6kades genom en Llillstrypning av
denna, varvid tjiran och andra skadliga gaser sonderdelas och fiven i
viss méin hojer gasens varmeviirde. Temperaturen i forbrinningszonen
maste ligga dver 700° C, men kan sedan enligt de uppgifter, som sta
att fi, variera och g iinda upp till c:a 1800° C.

Vid anviindning av vanlig lufttorkad ved blir vedgasens sammansétt-
ning ungefirligen 6ljande:

10 % koldioxid, 18 % koloxid, 18 % viite, 11 % vatten, 43 % Lkviive.

DA gasen limnar generatorn har den en temperatur av c:a 135° C,
vilken sjunker till 35 & 40°, nir gasen komuner [ram till motorn, efter
att ha passerat renare och kylare. Liksom kolgasen maéste vedgasen
renas, men férutom sot och aska maste vedgasen dven befrias frian de
rester av tjira och syror, som ej forbrints i generalorn, samt storre
delen av valtnet.

Kylning och rening av gasen sker pa varierande silt i de olika gene-
ratortyperna. Ofta sker detta enligt foljande férlopp. Gasen ledes fran
generatorn till en kondensvattenbehéllare, som samtidigt tjinstgor som
forsta renare eller grovrenare, direfter till en kylare, varifran det kon-
denserade vattnet rinner ned i kondensvattenbehallaren. Slutligen pas-
serar gasen en finrenare med korksmulor eller dylikt, innan den i gas-
luftblandaren eller spjillhuset blandas med sekundérluften.

Det vatten, som kondenserar ur gasen i renare och kylare, utnyttjas
vid reningen si, att gasen tvingas att strémma genom vattnet, varige-
nom en tviitining av gasen uppstar. En del av det vatten, som foljer
med gasen, kondenserar i rérledningen mellan finrenaren och motorn.
Detta vatten rinner ut genom en ventil eller ett hal i rérledningen.

Av de erfarenheter, som hittills gjorts betriffande vedgasdrift, {or-
tjanar foljande att framhéllas.

Platen i innerbehallaren mésle vara relativi motstandskraftig mot
syror och nirmast forbrinningszonen viirmebestindigare {in vanlig
plat. Den rostfria platen RRT, som hittills anvints i stor utstriickning,
ar numera svar att erhalla men enligt en dansk uppgift skulle ett éver-
drag av /2 mm koppar pa vanlig jirnplat ha visat sig i nigon man
motsvara rostfri plat. Den tjira, som faller ut pa platen, ulgdr ett
skydd for syrors angrepp, men om man rikligt skall utnytlja della
naturliga skyvdd, méaste man tinka pa att ej lata vednivan i behallaren
sjunka for lagt, sa att platen blir 6verhettad och tjaran briinnes bort.
Som regel bir det iakttagas att minst /s av vedvolymen i behdllaren
finnes kvar vid nypdfylining.

Den tillstrypta delen av férbranningszonen, vanligen kallad hiirden,
maste utféras av synnerligen virmebestindigt material. Hittills har i
regel anviints legeringar med hodg krom- och nickelhalt. Pa grund av

a

bristande tillgang pa nickel for nirvarande har emellertid tillsatsen av
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nickel i hiirden viisentligt minskats under senare tid. Detta medfor att
svetsning, dir sadan forekommer kring forbrianningszonen, forsviras.

Alla svetsfogar pa savill inner- som ytterbehallare mdste vara syn-
nerligen vdl utfirda, om ett golt resultat skall erhallas. Om innerbe-
hallarna ha den allra minsta porositet i svelsfogarna, kommer en del
av tjirdngorna att gd direkt till gasuttaget i stilllet for att passera ned
genom férbrinningszonen. Den del av tjiran, som ej borttages i re-
narna, gir vidare till motorn och, eftersom den ej kan férbrinnas i
motorn, ligger den sig pa ventiler och kolvringar m. m. och foérorsakar
motorstopp elter kort kértid. Vid tjirbildning i motorn maéste denna
skiljas At och tviittas omsorgsfullt, innan den ater ir driftsduglig.

Tjiarbildning i motorn kan i undantagsfall fiven ske av andra or-
saker, nimligen

1. om motorn kires med for lagt varvial en lingre tid, sa att tempe-
raturen i fyren ej blir tillriickligt hig fior att forbrinna tjaran,

2. om veden brannes fér langt ned och ny ved pafylles, utan att tri-
kol orst liigges till den foreskrivna hojden,

3. dalig ved — for stor, tor flisig och [Or fuktig,

4. om veden stoles eller ristes sa langt ned, att den passerar forbrin-
ningszonen och tjirangorna gi oforbriinda genom reduklions-
zonel,

Nagra mera omfattande erfarenheter om vedgasdrift under kallare
viderlek ha vi dnnu ej hunnit fa, men av prov, som vi ullfort, synes
framga att en isolering av vtterbehallarens nedre del kring forbrin-
ningszonen torde medféra en jimnare gashildning.

Alltjimt hor man ridsla fér att dttiksyror och andra farliga dmnen
skola forstora motorn, sd att den efter synnerligen kort tid maste reno-
veras. [For egen del kan jag ej med hiinsyn till den korta driftstiden
pasta motsatsen, men vill framhalla, att vi horjade var drift med ved-
gasgeneratorer i mitten av aret och en del av bussarna ha nu gatt c:a
15000 km utan att nagot onormalt slitage forméarkts. I den tyska sta-
den Rostock har sedan 1933 korts i runt tal 4 000 000 km med vedgas-
bussar och hava erfarenheterna varit sadana att vedgasdriften sedan
nimnda ir stindigt utvidgats, si alt den for nirvarande omfattar %/
av hela bussdriften.

IEn viktig sak vid gengasdrift med bussar iir altt motorerna pa bisla
siill anpassas for gengasen. Eftersom denna har en mycket lig upp-
flamningshastighet, bér motorns forbrinningsrum  koncentreras sa
mycket som majligt och kompressionsforhallandet hor med hinsyn till
gengasens héga oklanvirde ligga mellan 1:8 och 1:10. Andrar man
en bensinmotor, viiljes i regel ett kompressionsforhallande mellan 1:8
och 1:9 och, om en dieselmotor iindras, viiljes kompressionstorhallan-
det 1: 10 eller till och med nagot hogre.
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Pi grund av att diesclmotorer ha ligre effekt per liter cylindervolym
in bensinmotorer blir effektférlusten vid dndring till gengas mindre
pa dieselmotorer dn pa bensinmotorer, varjimte den elekiriska utrust-
ningen pa dieselmotorer: startmotor, generator och batteri, dro si krafl-

tigt tilltagna att de mer in vil riicka [or gengasdriften, vilket ej alltid

fig. 5.

Bild 2.

Fig. 1, 2 och 3 visa [orbrinningsrummel [ Mereedes-Benz dieselmolor OMG67

Fig. 1: vid dieseldrift. Fig. 2: vid gengasdrilt med oférdndrad kolv och volymdkningen i f6r-
kammaren med tindstiftet placerat i forutvarande glédstiftshalet. Fig. 3: vid gengasdrift med
avsvarvad koly och tindstiftet placerat i hotten av férkammarehalet omedelbart intill
farbranningsrummet.

Fig. 4, 5 och 6 visa forbrénningsrummet i Scania-Vabis dieselmolor
Fig. 4: vid dieseldrift. Fig. 5: vid gengasdrilt med ofériindrad koly och volymékningen i [or-
kammaren med tindstiftet placerat i forutvarande glodstiftshalet. TFig. 6: vid gengasdrift med
speciell gengaskolv och téindstiftet placerat i botten av forkammarehalet omedelbart intill
forbrinningsrummel.

dr fallet med motsvarande utrustning pi bensinmotorer. Vid Malmo
slads sparviigar har tills dato éndrats 17 st. dieselmotorer. I de fall,
dir forkammaren slopats och forbrinningsrummet givits en helt cy-
lindrisk form med tindstiftet omedelbart intill detta (se bild 2, fig. 3
och 6), har effekten visat sig fullt ut lika god som vid dieseldrift.

Vad betriiffar den elektriska utrustningen har erfarenheten visat, att
shvil tindfordelare som kablar och lindstift héra vara limpade for
de hogre spinningar, som dro nodvindiga vid gengasdrift. Om bat-
teri- och magnettéindning skall anviindas har diskuterats mycket, men
i allmiinhet forefaller det som om batteritindning vore att foredraga.
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Genom de hoga spédnningarna blir faran for induktionstindningar,
vilka ofta forviixlas med glodtindningar, storre, och dirfér miste
tindkablarnas forliggning fgnas stor omsorg. Jag vill nimna, att
Akticholaget Robo har gjort omfattande undersdkningar betriiffande
hela det gengaselektriska systemet, vilkel behandlals i en utforlig bro-
schyr. Det elektriska systemet for gengasmotorer kriver emellertid
vtterligare forbiittringar och fortsatta provningar i de bilelektriska fir-
mornas laboratorier. Men det édr ocksa av stor vikt, att de ingeniorer
och verkmaistare, som nirmast ha hand om driften, i sin man séka bi-
draga till frigans 16sning.

P4a detta omrade finns det en sak, som kanske idiven observerals vid
kolgasdrift, nimligen att det ér svart isynnerhet vid kylig viderlek aftt
starta motorn, trots att gnistgapet ir viil avpassat. Gasens forhallande-
vis daliga kvalitel och ojimnhet sirskilt vid vedgasgenerering gor att
motorn i regel miste dragas runt flera varv fn vid bensindrift, innan
den gas kommer, som ar tindbar. Hirunder kan den varma gasen
férorsaka vattenkondensering pd de kalla tiindstiften, varigenom tind-
ning omdéjliggires. Hur skall man rada bot for detta? Skall man sitta
in en glodkropp siasom vid dieselmotorer eller en elektrisk doppviir-
mare i kylvattnet for att fa forbrinningsrummet tillrickligt uppvirmt?

Iin detalj, som fven hor till den elektriska utrustningen, ir start-
flikten, vilken véillat mycket bekymmer och ofta blir forstérd av
damm och vatten. Flikten bor placeras vil skyddad och sa att kon-
densvatten frin gasledningen ej kan samlas i den eller flammor fran
generalorn forstora den eleklriska motorn. En lamplig plats dr under
framre delen av bussen, nir det giller sugfliktar.

Skotseln av gengasaggregaten ir en mycket viktig del av gengasdrif-
ten och bor bedrivas med stor omsorg for att driften skall bliva nagot
sa nir siker. Salunda boéra lilter och renare, dtminstone grovrenaren,
diir sadan finnes, rensas eller genomspolas efter varje dags kdrning.
Samtidigt bér dven aska och slagg utrakas samt triikolsnivan kring
hirden i vedgasgeneratorerna kontrolleras. Ibland stiger trikolet for
hogt och bromsar gasgenomstréomningen, sa att motoreffekten minskar
och slarten forsvaras genom att flikten ej formar suga tillrickligt.
Detta om den dagliga skotseln.

Efter viss tids korning — en vecka eller mera beroende pa genera-
tortypen — bor sedan en fullstindigare rensning av generatorn med

kylare, renare och roérledningar ske. For att denna rensning ej skall
taga for lang tid bér den ordnas rationellt med dndamalsenliga verktyg.

I detta samband [6rtjinar det att papekas att sarskilt vid stérre buss-
drift, diir den stindiga tillsynen sker under ndgra fi timmar pa nat-
ten, ir det av vikt att generatorns konstruktionsdetaljer underliitta en
snabb service. Bland annat dro askluckorna pa de flesta i marknaden
forekommande generatorlyperna for sma och si placerade att tiden
for utrensningen blir onddigt ldng. Likasa férekommer kylare, som
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pa grund av sin konsltruktion fororsaka stor Llidspillan vid ren-
giringen.

Skdtseln av motorn blir ungefir densamma som vid bensindrift, men
da effekten pa gengasmolorer i allminhet ir liigre &n pa hensinmoto-
rer i lika stora bussar maste gengasmotorerna alltid héllas i basta kon-
dition fér att bussarnas medelhastighet ej skall bliva for 1ag. Forden-
skull bér sotning och ventilslipning utféras oftare fin pa bensinmotorer
liksom dven smérjoljebyten — som limpligt mélt pa kérstriickan mel-
lan oljebytena kan nimnas 300 mil {6r vedgas (for kolgas c:a 400 mil).

Forutom det okade arbetet med skotseln av gengasaggregaten till-
kommer dessutom ordnandet av briinslepifyllning under trafik, vilket
bér noga genomtinkas, sia att den personal, som hiirfor erfordras, ut-
nyttjas rationellt. I Malmo har det visat sig limpligt att anviinda yng-
lingar i dldern 16—18 ar, vilka med hjilp av forare eller konduktérer
skota pafyllningen.

Fore pafyllning bor vid vedgasdrift nedspettning av brinslet ske,
men spettning fordras ibland dven mellan fyllningarna och detta ut-
fores vid behov av forare eller konduktérer.

Garagering av gengasfordon ha medfort en del svirigheter. T gen-
gasniimndens och springimnesinspektionens siikerhetsforeskrifter for
gengasdrift lyder punkt 1:

»I garage eller annan byggnad fir gasgenerator icke tiindas, ej hel-
ler fa lock, luckor och ventiler 6ppnas s linge generatorn éar varm.
For specialbyggnader kan undantag hiirifrin efter ansékan medgivas.»

Denna foreskrift, som ér absolut nddviindig pi grund av den stora
forgiftningsrisk, som gengasdriften medfort, gér garageringen av gen-
gasfordon till ett ritt komplicerat problem.

Det finns ingenting som hindrar, att bussarna stiillas upp i garage
efter slutad korning, men man kan ej utféra rensning eller pafylining
dir si linge generatorn iir varm och enligt vir erfarenhet i Malmé
haller sig generatorn varm dnda upp till 6 timmar. Sommartjd kan
man lita bussarna sta ute under natten och fiven utféra rensning och
pafyllning utomhus, men pa vintern iir detta ej tillradligt. Da dterstar
knappast nigon annan méjlighet an att slicka fyren i generatorn,
exempelvis med kolsyreinsprutning, vilket redan har praktiserats av
bland andra Géteborgs spirviigar och Stockholms lin Omnibus A.-B.

Niér bussarna skola startas pd morgonen fir tindning av generato-
rerna ej ske i garaget, om man ¢j gjort sidana anordningar, all gasen
vid flikining och startning ledes ul i fria luften genom tvi rorsystem,
det ena for gengasen och det andra {or avgaserna. Gasen suges ut av
stationdira fliktar och startfliktarna pi bussarna behéva ej anviindas.
Hérigenom sparas iiven batterierna.

Sa linge vi fi s. k. garagebensin, for nirvarande 20 liter per manad
och buss, kunna vi kéra ut bussarna pa bensin, men om hensintilldel-
ningen visar sig bliva otillriicklig ha vi antingen att vilja pi niimnda
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anordning med rérledningar eller ocksd laga ul bussarna ur garaget
pi annat sitt in med bensin. I Malmd ha vi tinkt att gora detta med
en eleklrisk traktor och en gengaslastbil, vilka &ven skola anvindas
1ill att draga igang svirstartade bussar.

Skall gengasaggregatet anbringas pa bussen eller pa sliipvagn? Den-
na fraga gjordes for mer iin ett ér sedan och diskuterades mellan tek-
nici dvensom mellan kopare och tillverkare med resultat att gengas-
aggregatet anbringades fast eller lostagbart bakpa bussen i Koffert-
form. Man var klar med att vid bussar med stort éverhiing denna be-
lastning vore ogynnsam men drog sig for slipvagnen bland annat dér-
for att gasforbrukningen bleve négot storre, svirigheter skulle uppsta
vid backningen och stérre utrymme fordras vid garagering. Pa senare
tid har man emellertid funnit att sliipvagnsaggregaten hava vissa [0r-
delar, som uppviga de omnimnda nackdelarna. Bland dessa fordelar
mA niimnas, att den ogynnsamma belastningen av bussen jimte for
upphiingningen erforderliga forstirkningsanordningar bortfalla, aggre-
gatet kan med ett handgrepp skiljas frian bussen dvensom snabbt till-
kopplas annan buss, vid rengéring, reparation och fyllning av aggre-
gatet behdver detta ej vara bundet vid bussen samt att reservbrinsle
kan anbringas pa slipvagnen.

Dirjamte vill jag framhalla, att man numera siker géra brinsle-
behdllarna rymligare si att pafyllning av briinsle ej behdver goras si
ofta. Vid slipvagnsaggregat moter detta intet hinder, under det att
koffertaggregaten hakpa bussen néppeligen kunna férstoras med hin-
syn till vikten. Bygger man déiremot speciella bussar for gengasdrift
sAsom exempelvis i Rostock, kan givetvis generatorn anbringas sa att
vikten ej spelar storre roll.

Briinsle.

Enligt vad jag inhimtat torde brinslekommissionen fér nirvarande
ej komma att sitta nigra bestimda priser pia kol och gengasved, di
detta skulle kunna medféra minskad tillgaing pa briinslet. Om emel-
lertid alltfor oskiliga priser begéras pa nagon ort har kommissionen
mojlighet att ingripa reglerande.

I prisreglerande syfte dvensom for att ¢ka tillgangen pa trikol vore
det givetvis onskvirt, att forbrukarna sjilva i stérre utstrickning an
nu ombesorjde trikolstillverkning. Tyvirr moter dock hiirvid i regel
betydande svarigheter. For att halla priset nere pa gengasveden dir-
emot, kunna forbrukarna utan svarigheler ombesorja styckningen. I
marknaden finnas redan en del styckningsmaskiner att villja pa och
flera torde komma. Négon bestimd maskin skall ej hiir rekommende-
ras. Statens maskin- och redskapsprovningsanstalt i Ultuna har emel-
lertid utprovat en hel del maskiner {6r framslillning av gengasved och
lamnar hiirom pa begiran upplysningar. Man bor vid kép av styck-
ningsmaskin tillse, att maskinen ir solitt konstruerad, att den ger
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jamnstor och ren ved (ej spliltrad eller flisig) saml all minsta mojliga
spillved uppstar (hiir dsyftas iiven sagspan).

Det fanns en tid, dd man prompt skulle ha bokkol och bokved, at-
minstone i sidra Sverige, och denna énskan lever nog i stor ulstrick-
ning kvar innu, men med den omfattning, som gengasdriften redan
fatt och ytterligare beriiknas [, torde man fa ga ifrin dessa pretentio-
ner och kora pa bade 16v- och barrkol liksom pi gengasved av 16v- och
harrved.

I Tyskland har man vid vedgasdrift den erfarenheten, att de hirda
och mjuka trislagen med fordel kunna blandas i proportion 1: 1. Aven
i Danmark hérjar boken uppblandas med 50 % annat loviri. Om barr-
ved inblandas, anser man, att procentsatsen hirav hor stanna vid
25 %. Biisla gasen pistis dock enbart bokved limna. Ved av ck bor
aldrig anviindas enbart utan alltid uppblandas med minst 50 % av
mjukare ved. I detta sammanhang torde limpligen erinras om att
fackmin funnit att ektrd alltid hor styckas i ndgot mindre bitar dn
annat tri. Betriiffande vedstorleken i dvrigt rader ganska olika me-
ningar. Man rekommenderar storlekar av tindslicksaskformat intill
knytniivestorlek. En tysk artikelférfattare anfor i detta avseende, att
knytnivestorlek litt kan fora. till att veden véxer ut till ett barnhu-
vuds storlek, varvid hogst obehagliga driftsstérningar med visshet
uppsta. Han anser den tyska »Generatorstabens» foreskrift, att gen-
gasved icke skall vara storre én 8 cm i lingd och 5 cm i tjocklek dr
ett verkligt maximimatt. Veden bor salunda helst vara mindre och far
under inga férhallanden innehalla murken ved, tunna flisor, sagspan
eller hyvelspin. [ det foretag, jag representerar, hava vi [unnit fol-
jande vedstorlek limplig: lingd 6—7 em och de bada ovriga dimen-
sionerna c:a 3 cm. Nigra standardmatt for vedstorleken anser jag mig
emellertid ej kunna giva, eniir erfarenheten ger vid handen att vissa
typer av generatorer kunna koras med storre ved fin andra. Vedslor-
leken &r salunda beroende av generatorns konstruktion och dimension.
Med anledning av detta forhallande torde det vara av vikt att sirskilt
servicestationer saluhdlla en ved, som hellre kan kallas liten én stor.

Betriffande gengasvedens fuktighetshalt framhalles fran dansk sida
att den icke bor Sverstiga 18 % av hela vikten och icke understiga
10 %. Den bista gasen skulle erhallas vid 12 % fuktighet. Detta
stimmer emellertid ej med de tyska erfarenheterna, eniir man fran
detta hall uppger en fuktighetshalt av omkring 25 % som lamplig.
For egen del vill jag omtala, att vi kdra utan oligenhet med lufttorkad
ved, i vilken fuktighetshalten kan uppgd till c:a 30 %.

Under det att kol, som latt tar till sig fukt, helst bor forvaras i pap-
perssiickar inomhus, kan lufttorkad ved liggas 1 luftiga spjilskjul med
tak av exempelvis korrugerad plat. Golvet i skjulet bor liggas sa att
luften kan cirkulera under detsamma. Vid sadan lagring torde fuktig-
heten i veden ej éka mer dn 5 %.
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I vissa delar av Tyskland, déir torvmossar finnas, kor man aven ved-
gasgeneratorer (efter mindre #ndringar) med torv. Vilken torv som
helst kan emellertid ej anviindas hiirfor. Askhalten i torven fir ej
vara hégre in 1 4 2 %. Fuktighetsgraden fir ej dverstiga 25 % och
icke vara mindre in 20 %.

Betriffande kostnaderna for gengasdrift i jimforelse med bentyl-
och dieseldrift kan jag limmna foljande uppgifter frin Malmé stads
sparvigars bussdrift,

Bussarnas tjinstevikt c:a 7 600 kg.

Beriknad korstricka per dr och buss: 60 000 km.

1. Bentyldrift.

1 juli 1939 (bentylpris: 23 ore/liter) ............ 10,8 6re/km
For niirvarande ( » : 72 T T 33.8 ore/km

2. Dieseldrift.
1 juli 1939 (briannoljepris: 16,6 dre/liter) ............ 4,5 dre/km

3. Trdkolsdrift (trikolspris: 5: 40 kr./hl)
Inkl. kostnader for pafyvllningar och skotsel av gene-
rator, men med avdrag av 0,8 ére/km pa grund av min-
skad fordonsskatt. Kostnad for anskaffning och in-
montering av gengasaggregat, c:a 5000 kr. per vagn,
8] AR <5 5 peums & g e § 5 swe § 8 FERRGE §oumeE § 0 26,5 6re/km

4. Veddrift (vedpris: 2: 40 kr./hl)
Inkl. kostnader for pafyllningar och skoétseln av gene-
rator, men med avdrag av 0,8 ore/km pa grund av min-
skad fordonsskatt. Kostnad for anskaffning och in-
montering av gengasaggregat, c:a 5 000 kr. per vagn,
6 BRI oo o comns armossmmm et srwsscn i Ao A 14,2 6re/km

Rena briinslekostnaderna for gengasdriften éiro foljande:
kolgashussar med koffertaggregat och 6,5 liters molor
19 ore/km motsvarande 7 kg trikol per mil,
kolgasbussar med slipvagnsaggregat och 7.8 liters motor
24 Hre/km motsvarande 9 kg triikol per mil,
vedgasbussar med koffertaggregat och 7,8 liters motor
11 dre/km motsvarande 15 kg ved per mil.

Vid Malmé stads spArviigar uppriitthilles f6r nidrvvarande busstrafi-
ken med gengasdrift till 55 % av normal trafik och vi hoppas fore jul
vara uppe i 66 %. Alla kostnader for aggregaten och deras inmonte-
ring avskrivas hos oss omedelbart, och hava vi dtminstone hittills kun-
nat bira dessa kostnader utan taxehdjning.
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Hur Desviirlig gengasdriften fin ma vara, sa dr den nu var ridd-
ningsplanka, och béra vi dérfor ligga oss vinn om att gora det bista
mdojliga av kol- och vedgasdriften.

Som slutord vill jag framhilla vikten av att rent och torrt brinsle
med jimn styckestorlek anviindes, att tillsynen av gengasaggregaten
blir omsorgsfull, samt att férarna erhilla en grundlig uthildning.

Diskussionsinligg:

Civilingenjoren H. Bjirck, Stockholm:

Det tyeks mig hiir i dag, som om vi hade hort tva foredrag om gengas —
det ena av dircktér Reuterswiird och det andra av direktéor Hultman. Jag
tycker, att de std i viss motsals till varandra, ty det verkade, som om den
forre skulle vilja gora oss ridda for gengas, medan direktdr Hultman for-
klarade, att han ville géra oss mindre riidda, dtminstone vad betriiffar ved-
gas. Personligen tycker jag att direktdr Reulerswiird sett vil pessimistiskt
pi saken, niir det giller gengasdriften. I det féretag jag representerar iiro
vi i storre utstrickning hiinvisade till bussdrift, och vi hava diirfor madst vid-
taga kraftigare ftgirder for att komma LIl en ldsning, och det har ocksi
lyckats oss att utan storre inskrinkningar uppehélla vir trafik med gengas-
drivna bussar. Gengasdriften fororsakar visserligen mycket arbete och mye-
ket besviir, men det gir trots allt, och det finns &nnu kanske ej anledning
att se svirigheterna for mycket i svart. Det fir dock vissa ekonomiska kon-
sekvenser, som iro mycket trikiga, men dem far man i viss mén f. n. bortse
ifrin och uteslutande inrikta sig pa att halla driften i gang. Detta iir i alla
fall billigare in att ligga ned trafiken, vilket ju dven framhdlls av direktor
Hultman.

I firedraget berdrde direktér Hullman en del av gengasdriftens problem,
och det ir svart att veta, vad man skall tilligga. Nir man emellertid idag
ser tillbaka pa denna tid av gengasdrift och skall forsdka analysera sin per-
sonliga reaktion i olika skeden, har jag vid ett tidigare diskussionstillfiille
tillitit mig uppdela den i tre stadier. Forsta stadiet: Férvining blandad med
glad tacksamhet éver, att det dver huvud tagel gick; andra stadiet: Man @r
nigot mera forvanad dver, att del trots allt gir sd pass bra; tredje stadiet:
Man iir innu mera forvanad men iiven missndjd dver, att det ej giar myckel
biittre, for det borde finnas forutsittningar hirfor.

Denna tid har emellertid inneburit ménga bittra erfarenheter, och de hava
utmynnat i vissa énskemdl. Forst och frimst dnskar man, att det skulle fin-
nas cnklare aggregat, som vore mera littskotta. De nuvarande aggregaten
dro i stort sett ganska svirskdtta — dtminstone om man tar hinsyn till att
fullt limpliga kol ej alltid kunna erhillas. Betriiffande reningen ir det nog
si, att vid kolgas onskar man komma ifrdn tygfiltret, vilket givit upphov
till mvckel storningar och litet var har viil filt nagon motor fordarvad genom
att filtret gitt sonder. Direktor Hultman talade vidare om, att man misle
avsti fran drift med rena bokkol och lévkol, och vi ha t. o. m. funnit, all
driften med rena barrkol gatt mycket bra, under térutsiitining att man har
en grovrenare, Ly man fir vid barrkol mycket storre stybh, och tygfiltret
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blir pia kort lid igensalt, om ej grovrenaren tar hand om de mesta férore-
ningarna, Annars gir driftlen pd rena barrkol mycket bra, och man fiar per
Lilogram kol samma kirstriicka som pi rena lévkol. Jag fattade ej, om
direkidr Hultman menade, att man vid veddrift skulle blanda in barrved i
briinslet — kanske jag far be att fi detta preciserai — eller om det endast
var betriffande koldrift, som det skulle blandas in barrvedskol i brinsletl,
Personligen har jag den uppfatiningen, att man maste blanda in barrved
dven i vedbriinsle, ty annars rikar man ut for ravarubrist férr eller senave.

Foredragshillaren uppehdll sig huvudsakligen vid veddrift, och man kan
inte forneka, att denna driftform kommit mer och mer i férgrunden. Kol-
priserna ha stigit till det tredubbla pa ganska kort tid, varfor driften med
kol nu blir mycket dyr. Om man beddmer saken pi kortare sikt och med
utgéingspunkt frin nuvarande priser pi ved och trilkol, tvingas man till ved-
drift av ekonomiska skiil. 1 runt tal ger veddriften med nuvarande priser
80 & 90 ore per mil billigare briinslekostnad én koldriften, och det iir inte
att forakla, Direktér Hultman berdrde den kostnadsokning, som uppstatt i
bussdriften ifriga om briinslet och vilken om man riknar med briinnolja
fore krisen och koldrift under nuvarande forhidllanden, uppgar till c:a kr.
2:— per mil for storre bussar, Detta iir en ganska otrevligt hog siffra. Be-
triffande den svirbedémda frigan — ved eller kol — s& miste man som sagl
tro pi veden av ekonomiska skl fér att f4 ned kostnaderna. De problem,
som iro forbundna med veddrift, maste emellertid 16sas och de forefalla
ingalunda vara sirskilt svira eller besviirliga pa négot siit, utan de bisla
vedaggregalen synas vara biide driftsiitkrare och mera littskotta fin kolaggre-
gat. PA lingre sikt med mera rationellt ordnad tillverkning av triilkol —
alltsit retortanliiggningar for tillvaratagande av de flytande biprodukterna —
s dir det dock mdéjligt, att triikol kan fa sin chans. Det ir fill och med
ganska siikert, att den skulle ha det, och man fiar darfor siga, att bida driv-
medlen bora utvecklas parallellt, si att man har méjlighet att forbéttra bida
delarna for att vid senare tidpunkt viilja ut det ldmpligaste.

Aktionsradien med ved ir enligt foredragshillaren nigot mindre in med
kol fér samma volym. Det stimmer inte riktigt med vara erfarenheter, ty vi
ha kommit till ungefiir samma aktionsradie per hektoliter, oberoende av ved
eller kol. Det iir dock majligt, att vi ha simre kol dn i Malmé. Med bokkol
kanske man fir en hektoliter kol att ricka liingre korstricka in ved.

Belriiffande frigan om koffert- eller sliipvagnsaggregat kan ocksi siigas,
all hida systemen fortjina beaktande. Nir det giller veddrift, dir mojlig-
heterna att ordna kylare och renare framtill pd bussen forefinnas, si blir
inte bakhjulstryeket si hogt, om man monterar aggregatet baktill pi vagnen,
och man kan nog viilja det systemet med fordel i manga fall. Vid etl aggre-
gal, diir det hela anordnas som en sammanbyggd koffert blir Lyngden sa stor
baktill, att man fir avseviirda oligenheter, och i sidant fall hor slipvagn
qara att foredraga.

Direktoren €. A. Reuterswdérd, Goleborgs Sparviigar.

Ingenjor Bjorek klandrade Goteborg —— eller kanske riittare sagt mig per-
sonligen — [6r avog instillning mot bussar. Detta ér ej riitl, nir det giiller

riktiga bussar. De idro bra, och vi firo mycket beliatna med dem, men jag
poiinglerade, all gengasen pd nuvarande stadium inte passar for var stads-
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trafik med branta backar, men diremot iro de bra pd landsviigarna. Nu
hava vi ingen landsviigstrafik i Goteborg utan endast gator med ganska starka
stigningar och skarpa kurvor, och jag nimnde ocksi, att de inle passa for
alt starta och stanna fyra & fem ginger per kilometer eller oftare in en ging
i minuten. Att det gir bittre i Malmo forstar jag, ty i Malmo ir det litt att
kora, under det att Gioteborgs topografi ér av helt annan beskaffenhet. Nu
har ingenjor Bjorck lyckligt passerat tre stadier. Det dr mycket bra, men
jag hoppas han snart kommer in i det fjirde. Jag onskar vi voro dir ocksi.
Vi hava viill knappast kommit lingre iin till andra stadiet. Vi fro lika for-
ljusta i gengas som i eau de cologne vi dro glada att den finns, men
lycka det fir trikigt, att den skall behéva anviindas. Aven vi hava nappat i
det halmstra, som ingenjor Bjorck siiger han ocksd hiller pa att ridda sig
pi. namligen ftriigas i stillet for kolgas. Vi hava niimligen bestiillt ett antal
sddana — fem stycken tror jag det éir — men ej fitt hem dem iin, och vi
Tioppas, alt detta halmstrd skall riidda oss ocksi. Att direktor Hultman re-
kommenderar vedgas, farstar jag, ty det dr det han huvudsakligen har, Géir
man in for en sak, méste man skryla med den ocksd, och det gira vi med
vira tradbussar. Fyra kronor per mil forklaras av de stora stigningarna,
som vi hava, och minga starter och stopp samt de oerhirt dyra Kolpriserna
och kolningskostnaderna. Trikolspriset for oss hiller sig innu omkring 6
kronor och dirdver.

Direktor Hultman:

Betriiffande barrkol sade jag, att man med firdel kan blanda in 20 a 25 %
Larrkol i lovkol. Vid trigasdrift kora vi mest pa bokved, som ér drygare in
annan ved. Till direktor Reuterswiird skulle jag vilja siiga, att det miste
vara tdlamodsprovande ait kéra med gengas i Edra backar, ty man hinner
ju inte ner for en backe, innan man skall upp [6r en annan, dtminstone dir
vi dkt idag. Diiremot anser jag inte, att det ir si farligt med uppehallet vid
hillplatserna — fyra stycken pi en kilometer — for gengasen. Atminstone
hava vi i vir platta terriing nere i Malmd inga stérre svdrigheter hiirmed,
men manga hillplatser i férening med backar maste vara obehagligt.
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